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ROBERT BOSCH GMBH , 704 42 Stuttgart 



Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung der Antriebseinheit 
eines Fahrzeugs 

Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 
zur Steuerung der Antriebseinheit eines Fahrzeugs. 

Bei der Steuerung von Antriebseinheiten von Kraf t f ahrzeugen 
wird zur Komf ortverbes serung die Reduzierung des Drehmoments 
bei schneller Rticknahine des Fahrpedals durch den Fahrer ver- 
zogert (sogenannte Dashpot- Funkt ionen oder Las tschlagdamp- 
f ungsf unktionen) . Damit wird eine Dampfung des ansonsten 
auftretenden Rucks erreicht. Allerdings ist zu beachten, 
dass bei einer Riicknahme des Fahrpedals mit gleichzeitigem 
Treten des Kupplungspedals bei aktiver Dashpot-Funktion ein 
Drehzahluberschwinger ausgelost wird, der den Fahrkomfort 
vermindert. Eine Losung zur Verbesserung ware, diese Last- 
schlagdampf ungsf unktion bei betatigter Kupplung abzuschal- 
ten. Dazu muss allerdings z.B. mittels Schalter oder Algo- 
rithmen die Betatigung des Kupplungspedals erfasst werden. 
Eine derartige Vorgehensweise beschreibt z.B. die DE-C 198 
27 585. Auf der anderen Seite kann die Verwendung von Kupp- 
lungsschaltern bzw. von Algorithmen zur Erkennung der Kupp- 
lungsbetatigung mit Blick auf die zu fordernde Genauigkeit 
problembehaf tet sein. Ist beispielsweise ein Kupplungsschal- 
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ter ungenau justiert, so wirkt bei zwar getretener Kupplung, 
jedoch nicht getrenntem Triebstrang die Dashpot-Funkt ion 
nicht, so dass ein spiirbarer Ruck auftreten kann. Wird keine 
Kupplungsbetatigung trotz auf getrenntem Triebstrang erkannt, 
so fuhrt dies zu den ebenfalls den Fahrkomfort beeintracht i- 
genden Uberschwingern . 

Vorteile der Erfindung 

Durch die Aktivierung eines Drehzahlbegrenzers bei Rucknahme 
des Fahrpedals wird ein Drehzahluber schwinger wirksam ver- 
hindert. Auf eine Erkennung eines betatigten Kupplungspedals 
bzw. einer Trennung im Triebstrang wird dabei verzichtet. 
Somit wird unter alien Bedingungen auch ohne Kupplungs schal- 
ter ein Drehzahluberschwingen beim Auskuppeln wahrend oder 
nach Gasrucknahrne verhindert . 

Durch die stetige Riicknahme des drehzahlbegrenzenden Ein- 
grif f ssignals (Momentenreduzierung ) bei Gasgeben nach einer 
Verzogerung noch vor Absinken der Drehzahl durch den begren- 
zenden Eingriff wird ein Ruck wirksam vermieden. 

Kupplungsschalter oder Algorithmen zur Erkennung der Kupp- 
lungspedalbetatigung konnen ohne Komfort- oder Funktionsein- 
schrankungen entf alien . 

Ferner ergibt sich eine geringfugige Verbrauchs- und Emissi- 
onsreduzierung durch sofortige Fullungsreduzierung bei Dreh- 
zahluberschwingern, da in diesem Fall die Dashpot- 
Absteuerung nicht zur Wirkung kommt, sowie durch sofort aus- 
gelostes Schubabschalten ohne weitere Verzogerungszeit , so- 
bald der Schubbetriebszustand erkannt wird. 
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Insgesamt wird durch die Einfuhrung des Drehzahlbegrenzer s 
der Schaltvorgang und der Schal t komf ort erheblich verbes- 
sert . 

Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachf olgenden Be- 
schreibung von Ausf iihrungsbeispielen bzw. aus den abhangigen 
Patentansprtichen . 

Zeichnung 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der Zeichnung 
dargestellten Ausf uhrungs f ormen naher erlautert. -Figur 1 
zeigt dabei eine Steuereinr ichtung zur Steuerung einer 
Brennkraf tmaschine als bevorzugtes Anwendungsgebiet der er- 
f indungsgemaflen Vorgehensweise. In Figur 2 ist ein Ablauf- 
diagramm skizziert, welches die Drehzahlbegrenzung bei 
Lastrucknahme darstellt. Die Wir kungsweise des Drehzahlbe- 
grenzers ist in Figur 3 anhand von Zeitdiagrammen verdeut- 
licht . 

Beschreibung von Ausf iihrungsbeispielen 

Figur 1 zeigt eine elektronische Steuereinheit 10, die 
wenigstens iiber eine Eingangsschaltung 12, wenigstens einen 
Mikrocomputer 14 und wenigstens eine Ausgangsschal tung 16 
verf iigt . Eingangsschaltung, Mikrocomputer und 
Ausgangsschaltung sind iiber ein Kommunikat ionssystem 18 zu'm 
gegenseitigen Datenaustausch miteinander verbunden. Der 
Eingangsschaltung 12 werden die folgenden Eingangsleitungen 
zugefiihrt: eine Eingangsleitung 20 von einer Messeinrichtung 
22 zur Erfassung der Fahrpedalstellung wped, eine 
Eingangsleitung 24 von einer Mefeeinrichtung 26 zur Erfassung 
der Drosselklappenstellung wdk, eine Eingangsleitung 28 von 
einer Mefceinrichtung 30 zur Erfassung der der 
Brennkraf tmaschine zugefiihrten Luftmasse hfm, -eine 
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Eingangsleitung 32 von einer MeSeinrichtung 34 zur Erfassung 
der Motordrehzahl nmot und Eingangslei tungen 36 bis 40 von 
MeSeinrichtungen 42 bis 46 zur Erfassung weiterer 
BetriebsgroSen der Brennkraf tmaschine und/oder des 
Fahrzeugs, die zur Durchfuhrung der Motorsteuerung benotigt 
werden, wie beispielsweise Ansaugluf ttemperatur , 
Umgebungsdruck, etc.. Uber die Ausgangsschaltung 16 steuert 
die elektronische Steuereinhei t 10 Leistungsparameter der 
Brennkraf tmaschine . So wird die Fullung der 
Brennkraf tmaschine durch Beeinf lussung der Luftzufuhr der 
Brennkraf tmaschine uber eine Drosselklappe 48 gesteuert . 
Ferner wird der Zundzei tpunkt eingestellt (50) , die 
Krafts toff zumessung beeinf luSt (52) und/oder ein Turbolader 
(54) gesteuert. 

Die prinzipielle Funkt ionsweise der Motorsteuerung, die von 
der Steuereinheit 10 ausgefiihrt wird, ist aus dem Stand der 
Technik bekannt . Wenigstens auf der Basis der 
Fahrpedalstellung wped wird ein Sollwert fur ein Drehmoment 
der Brennkraf tmaschine ermittelt, welches dem Fahrerwunsch 
entspricht. Dieses wird gegebenenf alls unter 
Beriicksichtigung weiterer Sollmomente von externen und 
internen Funkt ionen wie Antriebsschlupf regelung , 
Drehzahlbegrenzung, Geschwindigkeitsbegrenzung , etc . in 
einen Momentensollwert umgewandelt . Der Momentensollwert 
wird dann wenigstens unter Beriicksichtigung der 
Motordrehzahl in entsprechenden Kennfeldern, Tabellen oder 
Berechnungsschritten in einen Sollwert fur die Fullung, d.h. 
fur die relative Luft fullung pro Zylinderhub, normiert auf 
eine maximal mogliche Zylinderf iillung, umgesetzt. Abhangig 
von diesem Sollf iillungswert wird unter Beriicksichtigung der 
physikalischen Zusammenhange im Saugrohr ein 

Solldrosselklappenstellungswert bestimmt. Der Sollwert wird 
dann durch einen entsprechenden Regelkreis eingestellt. 
Ferner wird gegebenenf alls unter Beriicksichtigung des 
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Istmoments, welches z.B. auf der Basis des Luf tmassensignals 
berechnet wird, der Zundwinkel und/oder die 

Kraf ts toff zumes sung beeinflu£t, wobei das Istmoment an das 
Sollmoment herangefuhrt wird. 

Oben dargestellt ist eine Vorgehensweise fur eine 
luf tgefuhrte Motorsteuerung . Der nachfolgend beschriebene 
Begrenzer wird jedoch auch angewendet, wenn aus dem 
Fahrerwunsch die Kraf tstof f menge ermittelt wird und der 
Motor nahezu ungedrosselt betrieben wird, wie in einigen 
Betriebsarten einer Brennkraf tmaschine mit 
Benzindirekteinpritzung und bei Dieselmotoren . Auch mit 
alternativen Antriebskonzepten, z.B. Elektromotoren, findet 
der Drehzahlbegrenzer entsprechend Anwendung, wobei die 
Eingrif f sgroSen zur Drehzahlsteuerung entsprechend angepasst 
sind . 

Das Ablauf diagramm in Figur 2 stellt ein bevorzugtes Ausfuh- 
rungsbeispiel des Drehzahlbegrenzers dar. Das Ablauf diagramm 
reprasentiert dabei ein Rechnerprogramm, welches in dem Mi- 
krocomputer 14 der Steuereinheit 10 abgelegt und ausgefiihrt 
wird oder von einem externen Datentrager in den Mikrocompu- 
ter geladen und ausgefiihrt wird. 

Die prinzipielle Funktionsweise des Drehzahlbegrenzers ist 
wie folgt. Nimmt der - Fahrer das Fahrpedal zuriick, so wird 
der dann vorliegende aktuelle Drehzahlwert gespeichert . Die 
Drehzahl wird dann auf diesen gespeicherten Wert als oberen 
Drehzahlwert begrenzt, indem im bevorzugten Anwendungsf al 1 
einer Brennkraf tmaschine zusatzlich zu der durch die Pedal - 
rucknahme ausgeloste Momentenreduzierung (z.B. Fiillungsredu- 
zierung) eine schnelle Moment enrucknahme im Falle einer 
Uberschreitung des Drehzahlbegrenzungswerts , beispielswei se 
durch Zundwinkel spat ziehung oder, wenn erforderlich und zu- 
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gelassen, durch Ausblendung einzelner Einspri t zungen reali- 
siert wird. 

Das Ablauf diagramm in Figur 2 zeigt eine bevorzugte Reali- 
5 sierung des Begrenzers . Die einzelnen Blocke stellen dabei 

einzelne Programme,' Programmteile oder Programmschri tte dar, 
wahrend die Verbindungsleitungen den Inf ormat ionsf luss zei- 
gen . 

10 Ausgehend von dem gemessenen Fahrpedalwinkel wped wird in 

100 z.B. durch Dif f erenzenbildung die zeitliche Anderung 
(Ableitung) dwpeddt des Fahrpedalwinkelsignals gebildet. 
Dieser Wert wird auf ein Tief passf ilter 102 gefuhrt, dessen 
Inhalt und Ausgang auf Werte kleiner oder gleich 0 begrenzt 

15 ist. Im gegebenenf alls begrenzten Ausgangs signal des Tief- 

passes 102 ist also fur eine gewisse Zeit (entsprechend der 
Zeitkonstante des Tiefpasses) die negative Fahrpedalstel- 
lungsanderung gespeichert . Dieses Signal dient zur Wichtung 
des Drehzahlbegrenzersignals , urn einen stetigen und ruck- 

2 0 freien Ubergang bei" erneutem Gasgeben noch wahrend aktiver 

Drehzahlbegrenzung sicherzustellen . Der Ausgangssignalwert 
fwdwp des Tiefpasses wird in einem Begrenzer 104 auf einen 
minimalen Wert begrenzt, um Schwingungen des Begrenzerein- 
vJ griffsignals durch eine zu gro£e Verstarkung (Wichtung) des 

2^ Drehzahlbegrenzerausgangssignals zu verhindern bzw. zu mini- 

mieren. In der Verkmipf ungsstelle 106, welche vorzugsweise 
als Multiplikationsstelle ausgefiihrt ist, wird das Ausgangs- 
signal fwdwp des Tiefpasses 102 mit dem Ausgangssignal 
dmnbeg des Drehzahlbegrenzers 103 verkniipf t . 

30 

Dem Drehzahlbegrenzer wird ein Motordrehzahlsignal nmot zu- 
gef uhrt . Im bevorzugten Ausf uhrungsbeispiel wird zur Dreh- 
zahlbegrenzung ein Drehzahlwert verwendet , der iiber wenig- 
stens zwei Drehzahlwerte gemittelt ist, beispielsweise durch 
35 eine gleitende Mittelwertbildung iiber zwei oder mehr Segmen- 
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te vorgefiltert ist. Aus diesem Drehzahlwert wird mittels 
des Dif f erenzierers 108 die zeitliche Ableitung der Drehzahl 
bzw. die zeitliche Drehzahlanderung ermittelt. Diese wird im 
Begrenzer 110 auf positive Werte begrenzt und in der Ver- 
knupfungsstelle 112 mit einem Faktor KD verknupf t, insbeson- 
dere multipli ziert . Das Ausgangssignal der Verknupf ungss tel- 
le 112 stellt den Dif f erenzialanteil des Drehzahlbegrenzer- 
ausgangssignals dar . Er wird in einer Verknupf ungss telle 114 
mit einem zweiten Anteil, vorzugsweise einem Proportional - 
und gegebenenf alls einem Integralanteil zusammengef iihrt zum 
Ausgangssignal dmnbeg des Drehzahlbegrenzers . Zur Bildung 
des Proportional- und gegebenenf alls Integralanteils wird 
aus dem Motordrehzahlwert nmot in einem Totzeitglied 116 ein 
Drehzahlwert gebildet, welcher den Referenzwert fur die 
Drehzahl vor einer auf tretenden Verzogerung reprasentiert . 
Der Referenzwert wird gespeichert, sobald eine Fahrpedal- 
riicknahme mit nachf olgendem Drehzahlanst ieg erkannt wurde. 
Wird ein solcher Drehzahlanst ieg bei zuruckgenommenen Fahr- 
pedal erkannt, wird durch das Ausgangssignal der Und- 
Funktion 118 das Schaltelement 120 in die gestrichelt darge- 
stellte Position umgeschaltet und der Ausgang des Totzeit- 
gliedes 116 auf seinen Eingang zuruckgef iihrt , d.h. der zu- 
letzt erfasste Drehzahlwert gespeichert. Die Und-Funktion 
118 erzeugt dabei ein Ausgangssignal, wenn der gegebenen- 
falls begrenzte Ausgang des Tiefpasses 102 kleiner ist als 
ein vorgegebener Grenzwert (wird im Vergleicher 122 festge- 
stellt, wobei der Grenzwert in der Speicherzelle 124 fest 
vorgegeben ist) und wenn die Differenz zwischen der aktuel- 
len Motordrehzahl und der verzogerten Motordrehzahl grower 
Null ist. Dabei wird die Differenz zwischen den beiden Wer- 
ten in der Verknupf ungsstelle 126 gebildet und in der 
Schwellenwertstuf e 128 die Differenz mit dem Schwellenwert 0 
verglichen. Die Differenz ist dabei dann grower Null, wenn 
die aktuelle Drehzahl groEer als die verzogerte ist, d.h. 
wenn ein Drehzahlanstieg stattgef unden hat. 



# 



- 8 - 



R. 



39621 



Wird also das Fahrpedal zuriickgenommen (Ausgang des Tief- 
passfilters ist kleiner als der Schwellenwert ) und ist die 
Motordrehzahl erhoht (ntnot ist grower als der verzogerte 
Wert) , so wird der dann vorliegende Drehzahlwert als Refe- 
renzwert gespeichert . 1st eine der genannten Bedingungen 
nicht erfullt, wird das Schaltelement wieder in die durchge- 
zogen dargestellte Stellung umgeschal tet . 

Die Differenz zwischen Drehzahl und verzogerter Drehzahl 
bzw. Ref erenzdrehzahl wird dann in einem Begrenzungsgl ied 
130 auf positive Werte begrenzt und in der Verkniipf ungsstel - 
le 13 2 mit einem Faktor KP,^dessen Wert in der Speicherstel - 
le 134 abgelegt ist, multipliziert. Ausgangspunkt der Ver- 
kniipf ungsstel le 132 ist also der Proportionalanteil des Be- 
grenzerausgangssignals , welcher in der Verkniipf ungsstel le 
114 dem Dif f erentialanteil auf geschaltet wird. Bei Bedarf 
kann alternativ oder zusatzlich zum Proportionalanteil auch 
ein Integralanteil gerechnet werden. 

Die in der Verkniipf ungsstelle 114 gebildete Summe aus Pro- 
portional- und Dif f erentialanteil wird in der Verkniipf ungs - 
stelle 106 mit dem gegebenenf alls begrenzten Ausgangssignal 
des Tiefpasses 102 gewichtet, vorzugsweise multipliziert. 
Der Ausgangswert dieser Verkniipf ungsstelle stellt ein Delta- 
moment dar, das in der Verkniipf ungsstelle 136 vom z.B. vom 
Fahrer oder von anderen Steuerf unktionen yorgegebenen Soll- 
moment misoll subtrahiert wird, urn den Drehzahluberschwinger 
zu reduzieren. In der nachf olgenden Momentensteuerung 138, 
deren prinzipielle Funkt ionsweise aus dem Stand der Technik 
bekannt ist, wird das reduzierte Sollmoment in eine Sollfiil- 
lung, eine Ziindwinkelkorrektur und gegebenenf alls in eine 
Anzahl aus zublendender Zylinder umgesetzt und durch Einstel- 
lung dieser Werte das Drehmoment der Antriebseinheit auf das 
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Sollmoment (unci somit die Drehzahl auf die Grenzdrehzahl ( = 



Ferner wird die Summe von Proportional- und Dif f erenzialan- 
teil einem Vergleicher 140 zugefuhrt, in dem diese GroEe mit 
einem in einer Speicher zelle 142 abgespeicherten Schwellen- 
wert verglichen wird. Uberschrei tet die StellgroSe diesen 
Schwellenwert , so wird sofort -die Kraf t stof f zuf uhr zur 
Brennkraf tmaschine abgeschaltet (B_sa) , wenn gleichzeitig 
(Und-Funkt ion 144) der Schubbetriebszustand ( losgelassenes 
Gaspedal. und hohe Drehzahl) der Antriebseinheit erkannt wur- 
de <B_sab) . 

Um sicherzustellen, dass die beschriebene Drehzahlbegrenzung 
auf den gespeicherten Referenzwert keine unerwunschten Dreh- 
zahlhanger verursacht, sind zwei weitere MaSnahmen vorgese- 
hen . GemaE einer ersten MaSnahme wird der Tiefpass 102 und 
somit dessen Ausgangs signal resettiert oder durch Umschalten 
des Eingangs auf einen positiven Wert stetig auf Null zu- 
ruckgefuhrt, wenn die in der Verkniipf ungss telle 126 gebilde- 
te Drehzahlabweichung unter einen vorgegebenen Referenzwert 
gesunken ist . Dies wird itn Vergleicher 146 uberpriift, wobei 
der Referenzwert aus der Speicher zelle 148 zugefuhrt wird. 

Die zweite Mafenahme besteht darin, dass bei einem positiven 
Gasstoss (d.h. bei einem schnellen Betatigen des Gaspedals) 
der Tiefpass und somit dessen Ausgangs signal sehr schnell 
wieder auf 0 zuriickgef uhrt wird. Dies ist in Figur 2 nicht 
dargestellt . 

Damit bei positiven Drehzahlgradienten und leicht negativen 
Werten des Ausgangs des Tief passes 102, was z. B . durch 
Nachschieben des Motors bei nur leichter Gasrucknahme auf - 
treten kann, nicht immer eine Momentenreduzierung zur Dreh- 
zahlbegrenzung erfolgt, wird das Ausgangssignal des Tief pas- 
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ses 102 fwdwp iiber ein Flip-Flop 150 ausgehend vom Wert Null 
durch entsprechende Schaltung eines Schal telement s 152 erst 
dann zugeschaltet , wenn eine Ausloseschwelle fur mogliche 
Uberschwinger unterschri t ten ist. Das Flip-Flop 150 wird al- 
so dann gesetzt, wenn die Und-Funktion 118 ein Ausgangs- 
signal abgibt . Dies ist wie oben erwahnt dann der Fall, wenn 
der Ausgang des Tiefpasses 102 einen vorgegebenen Schwellen- 
wert unterschreitet und die Differenz zwischen den Drehzahl- 
werten, die in der Verkniipf ungsstelle 126 gebildet wird, den 
Wert Null iiberschrei tet . In diesem Fall erzeugt das Flip- 
Flop 150 ein Signal, welches das Schal telement 152 aus der 
gestrichelten in die durchgezogene Stellung umschaltet . In 
letzterer wird dabei der Ausgang- des Tiefpasses zur Wichtung 
des Drehmomentenreduziersignals in der Verkniipf ungsstelle 
106 verwertet, wahrend im anderen Fall der Wichtungsf aktor 
Null ist, d. h. keine Begrenzung bzw. Momentenreduzierung 
stattfindet. 

Ferner darf keine Riickschaltung des Wichtungssignals auf den 
Wert Null beim Uberschreiten der Ausloseschwelle im Verglei- 
cher 122 erfolgen. Ware dies der Fall, wiirde ein Momenten- 
sprung erfolgen, wenn der Drehzahlbegrenzer bei einem lang- 
samen Gasgeben noch aktiv ist. Daher wird das Flip-Flop 150 
erst dann resettiert, wenn der Ausgang des Tiefpasses 102 
den Wert Null erreicht hat. Dies wird in der Vergleichsstel- 
le 154 ermittelt. Auf diese Weise ist eine stetige Momenten- 
reduzierung auf den Wert Null gewahrleistet. 

Ferner ist vorgesehen, dass der Begrenzer wahrend eines Ge- 
triebeeingrif f es eines Automatgetriebes abgeschaltet wird 
(wahrend er bei Schal tvorgangen eines Handschalters aktiv 
ist) , urn unerwiinschte Effekte bei Schaltvorgangen zu vermei- 
den. Dies wird durch das Schal telement 156 gewahrleistet, 
welches bei aktivem Getriebeeingrif f (eine entsprechende In- 
formation wird vorzugsweise von der Getriebesteuerung 158 



zugefiihrt) das Schal telement von der durchgezogenen Stellung 
in die gestrichelte Stellung umschaltet . In letzterer wird 
der Verkniipf ungsstelle 13 6 der Wert Null zugefiihrt, somit 
keine Moment enreduzierung vorgenommen . 

Falls die Haltezeit der Drehzahlbegrenzung nach Gaspedal- 
rucknahme durch die Zeitkonstante des Tiefpasses 102 nicht 
ausreicht, wird in einem Ausf iihrungsbei spiel , welches in Fi- 
gur 2 aus Ubersicht lichkeitsgriinden nicht dargestellt ist, 
diese Zeitkonstante dadurch verlangert, dass der Tiefpass- 
eingang fur eine gewunschte Hal tezei tverlangerung ab Vorzei- 
chenwechsel des Tief passeingangs ( Fahrpedalgradient ) auf den 
Wert Nul-1 umgeschaltet wird. 

Anstelle eines Tiefpasses wird in einem Ausf iihrungsbei spiel 
zur Verzogerung ein Integrator eingesetzt . 

In Figur 3 sind Zeitdiagramme dargestellt, welche die Wir- 
kungsweise der vorstehend dargestellten Vorgehensweise wei- 
ter verdeut lichen. In Figur 3a wird der zeitliche Verlauf 
der Motordrehzahl nmot dargestellt (durchgezogene Linie ohne 
Begrenzer, gestrichelte Linie mit Begrenzer) , in Figur 3b 
der zeitliche Verlauf des Betatigungszustands der Kupplung 
KUP, in Figur 3c der zeitliche Verlauf der Fahrpedalstellung 
wped und in Figur 3d der zeitliche Verlauf des Gradienten 
der Fahrpedalstellung dwpeddt (durchgezogen) und des Aus- ■ 
gangssignals fwdwp des Tiefpasses 102 (gestrichelt ) . 

Zunachst sei das Fahrpedal betatigt. Es ist eine bestimmte 
Motordrehzahl eingestellt, die Kupplung ist nicht betatigt, 
d.h. der Kraftschluss ist vorhanden . Entsprechend ist sowohl 
in Figur 3d der Fahrpedalstellungsgradient als auch das Aus- 
gangssignal des Tiefpasses 102 Null. Zum Zeitpunkt to lost 
der Fahrer das Fahrpedal (vgl . Figur 3c), ferner betatigt er 
die Kupplung (vgl. Figur 3b). Dies fuhrt infolge des unter- 



brochenen Kraf tschlusses zu einer Erhohung der Drehzahl 
(vergleiche Figur 3a) . Bei einem herkommlichen System ohne 
die vorstehend beschriebene Vorgehensweise erfolgt infolge 
der Dashpot-Funktion eine erhebliche Drehzahl erhohung (ver- 
gleiche Figur 3a, durchgezogene Linie) . Bei Einsatz der vor- 
stehend beschriebenen Vorgehensweise wird durch das negative 
Ausgangssignal fwdwp gemaS Figur 3d zwischen dem Zeitpunkt 
tO und t2 eine Begrenzung der Motordrehzahl vorgenommen . Wie 
in Figur 3a gestrichelt dargestellt, wird dadurch der auf 
den Zeitpunkt tO folgende Uberschwinger erheblich verrin- 
gert . Bei der Betatigung des Gaspedals beim Wiederherstellen 
des Kraf tschlusses wird der Ausgangswert fwdwp auf Null zu- 
ruckgefiihr.t . Ab dem Zeitpunkt t5 ist .eine weitere Situation 
dargestellt, in der die entsprechende Wirkung dargestellt 
ist. Auch hier wird durch die Begrenzung der Drehzahl bei 
Loslassen des Fahrpedals der Drehzahliiberschwinger gegenuber 
den bekannten Systemen erheblich verringert (vergleiche Fi- 
gur 3a, gestrichelte Linie) . 

Vorstehend wird als Auslosesignal fur die Drehzahlbegrenzung 
das Fahrpedalstellungssignal verwendet . In anderen Ausfiih- 
rungsbeispielen wird anstelle des Fahrpedals tellungssignals 
ein aus diesem abgeleitetes Fahrerwunschsignal , beispiels- 
weise ein Fahrerwunschmoment , oder der Drosselklappenwinkel 
(Drosselklappenstellung) eingesetzt . Fahrerwunsch wird dabei 
als ein alle diese Ausfiihrungen umfassenden Begriff verstan- 
den . 
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10.11.00 Bee/Pv 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 
Anspriiche 



* 1- Verfahren zur Steuerung der Antriebseinheit eines Fahr- 

/^^•j zeugs, bei welchem die Motordrehzahl und eine den. Fahrer- 

wunsch reprasentierende Grofte ermittelt wird, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass bei Riicknahme des Fahrerwunsches eine 
15 Drehzahlbegrenzung auf eine zu Beginn der Fahrerwunschriick- 

nahme ermittelte Ref erenzdrehzahl erfolgt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , dass 
die Fahrerwunsehriicknahme aus der Fahrpedalstellung oder dem 

20 Drosselklappenwinkel abgeleitet wird. 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Drehzahlbegrenzung bei 
Schaltvorgangen aktiv ist. 

2 5 • 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass abhangig vom Mafr der negativen 
Anderung des Fahrerwunsches ein Wert liber eine vorgegebene 
Zeit bis nach dem Ende der negativen Fahrerwunschanderung 

30 hinaus gespeichert wird, der als Wichtungsgrofie fiir den 

Drehzahlbegrenzer dient . 



35 



5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass bei Erreichen einer Auslose- 
schwelle durch die negative Anderung des Fahrerwunsches die 
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aktuelle Motordrehzahl als Ref erenzdrehzahl fur den Dreh- 
zahlbegrenzer gespeichert wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass 
bei erneuter positiver Fahrerwunschanderung die Wichtungs- 
grofte fur den Drehzahlbegrenzer stetig auf Null zuruckge- 
fiihrt wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 4 oder 6, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei Unterschreiten einer . Drehzahl unter der Ref erenz- 
drehzahl die Wichtungsgrofle auf Null zuruckgef iihrt oder re- 
settiert wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 4, 6 oder 7, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Wichtungsgrbfte auf einen minimalen Wert be- 
grenzt ist. 

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Drehzahlbegrenzer die Fullung 
und/oder den Ziindwinkel des Motors reduziert. 

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet , dass der Drehzahlbegrenzer Ein- 
sprit zausblendungen auslost, wenn Schubabschalten oder Ein- 
sprit zausblendungen zugelassen sind . 

11. Verfahren nach einem' der vorhergehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Drehzahlbegrenzer ein drehmo- 
mentenreduzierendes Ausgangssignal abhangig von der Abwei- 
chung der Motordrehzahl von der Ref erenzdrehzahl erzeugt. 

12 . Vorrichtung zur Steuerung der Antriebseinhei t eines 
Fahrzeugs, mit einer Steuereinheit (10), welche eine die Mo- 
tordrehzahl und eine den Fahrerwunsch represent ierende Grofie 
ermittelt, in deren abhangig ein Ausgangs-sl-gnal zur Steue- 
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rung der Antr iebseinhei t erzeugt wird, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Steuereinhei t (10) Mittel aufweist, die das 
Ausgangssignal mit einem Begrenzungssignal korrigieren, wel- 
ches bei Rticknahme des Fahrerwunsches abhangig von der Mo- 
tordrehzahl und einer zu Beginn der Fahrerwunschriicknahme 
ermittelte Ref erenzdrehzahl gebildet wird. 

13. Rechnerprogramm mit Programmcode-Mitteln, urn alle 
Schritte von jedem beliebigen der Anspruche 1 bis 11 durch- 
zufiihren, wenn das Programm auf einem Rechner ausgefuhrt 
wird. 

14. Rechnerprogrammprodukt mit Programmcode-Mitteln, die auf 
einem rechnerlesbaren Datentrager gespeichert sind, urn das 
Verfahren nach jedem beliebigen der Anspruche 1 bis 11 
durchzuf uhren, wenn das Programmprodukt auf einem Rechner 
ausgefuhrt wird. 



10.11.00 Bee/Pv 
ROBERT BOSCH GMBH, 



70442 Stuttgart 



Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung der Antriebseinhei t 
eines Fahrzeugs 

Zusammenf assung 

Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Steuerung 
der Antriebseinheit eines Fahrzeugs vorgeschlagen, bei wel- 
ch em bei Rucknahme des Fahrerwunsches eine Drehzahlbegren- 
zung auf eine zu Beginn der Fahrerwunschrucknahme ermittelte 
Re f erenzdrehzahl erfolgt. 
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